

















































































―8:35 に K 駅を出発―9:17 に L 駅に到着―別
の列車に乗り換えて 10:09 に L駅を出発―11:26
に M 駅に到着―別の列車に乗り換えて 13:41
に M 駅を出発―15:50 に最初の K 駅に到着－
16:55 に退出」（3）が 1 つの「仕業」である。「機
械的に」とは次のように算定されるからであ
る。系統ごとの所要時分を足し合わせると総所













































































































































































































































































































































（ 7）　年間要勤務日数＝ 365 日－（週休 2 日 ×52 週＋






（ 9）　広電は 2001 年 7 月に契約社員制度を導入した
が，組合はそれを認めたうえで「契約社員を組合員
とするユニオン・ショップ協定」の締結を強く求め，
会社側の了承を得た。組合の強い要求と会社同意の
背景には組合分裂時代の苦い経験があったというの
が組合リーダーの語ったところである（中村，2009，
pp.59-64）。
（10）　広電支部は当初より契約社員の登用制度の制定
を求めていた。2004 年には第二正社員制度が導入さ
れ，3年間勤続すると第二正社員に登用されることに
なった。労働条件面での変化はないが，雇用は 60 歳
まで保障されるようになった。2006 年から完全な正
社員化についての労使の話し合いが始められ，2009
年に決着を見た。広電支部の粘り強い交渉努力が実っ
たと言ってよいが，背後には，会社の費用負担で免
許を獲得した彼らがより良い機会を求めて広電を去
り，他の地方，他の会社へと移っていくことへの危
機感が労使で共有されたからだと思われる（以上，
中村（2009）の pp.153-155）。
（11）　バス部門の路線組長，監督，主任，チーフ，電
車部門の指導運転士，助役，首席助役，主任，係長
がこのカテゴリーに属する（pp.94-95）。その上の課
長以上は非組合員となる。
（12）　乗務員は普通，組ごとに分かれ（たとえば 10 人
からなるチーム），組内でローテーションが組まれ，
循環表に沿って，休日をとりながら，毎日，違う仕
業についている。組を移動するというのは，自分の
都合で自分が好ましいと考える組へと途中で移るこ
とである（p.104）。
（13）　この間の事情については河西（2009）が詳しく
論じている（pp.269-276）。
（14）　路面電車を守るために，当時の組合リーダーが
いかなるアイデアをだし，苦労をして，道を切り拓
いていったかについては河西（2009）の pp.190-205
を参照されたい。
（15）　労働組合が労働時間規制にとう取り組むべきか
については，石田，寺井（2012），中村（2015）を参
照されたい。
（16）　このように主張すると，必ず「中小企業を収奪
している」と別のレッテルを貼る人がでてくる。だ
が，収奪論は経済学的には理論的にも実証的にも証
明されていない（中村，1991a，1991b）。
（17）　これらについては中村（2009）を参照のこと。
